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:54 VI LLES 
PRIVI!ES DE TRAINS 
DE VOYAGEURS 
La ·charte des transports i nterurbains et ruraux, 
ratifiée par la 1 1 1 •  Convention des usagers des 
transports col lectifs ( I .X I .76) réclamait que la 
pol it ique de rétabl issement des transports fer­
rovia i res voyageurs j oue, dans u n  premier 
temps,  pour toute agglomération d 'au moins 
1 0  000 habitants. 
Les tableaux suivants aideront à mesurer l 'am­
pleur des séquel les de la pol it ique récente des 
transports. Que l'on en juge 1 
1 - Sur le territoire de la France métropolitaine, 
31 vi l les tle plus de 10 000 habitants sont dé­
pourvues de tout service ferrovia ire voyageur. 
Le nom de la vi l le est suivi  du code du départe­
ment, pu is  de la popu lation 
GRASSE (06) 35 330 • 
FOUGERES (35) 27 653 • 
CARPENTRAS (84) 25 463 • 
V I LLENEUVE-SU R-LOT (47) 23 046 • 
DRAG U I GNAN (83) 22 406 • 
A N N O N AY (07) 21 530 
DOUAR N E N EZ (29) 19 31 1 
CONCARNEAU (29) 19 040 
BAG NO LES-SU R-CEZE (30) 17 n2 
FONTENAY-LE-COMTE (85) 16 768 • 
BERCK (62) 16 494 
LA FLEC H E  (72) 16 352 • 
SENLIS (60) 14 387 • 
G RAULHET (81 ) 14 1 1 0  
PARTHENAY (79) 13 039 • 
AUBENAS (07) 1 3  707 
MAYEN N E  (53) 1 3  497 • 
CHALLANS (85) 12 21 4 o 
VEN C E  (06) 11 660 
A PT (84) 1 1  612 • 
G U EBWILLER (68) 1 1  357 • 
PRIVAS (07) 1 1  216 • •  
C HATEAURENARD (1 3) 11 027 
LES HERBI ERS (85) 10 9n 
D ECAZEV ILLE (1 2) 10 547 
G U EU G N O N  (71 ) 1 0  743 
BAGNERES-D E-BIGORRE (65) 1 0  573 • 
BRIG NOLES (83) 1 0  482 • 
PITHIVI ERS (45) 10 442 • 
PORT-St-LOU I S  (1 3) 10 393 
PERTUIS (84) 10 1 1 7  
E t  s i  l ' on prend en considération l e s  un ités 
u rbaines, ce serait à 44, que se monterait  la 
l iste . . •  
2 - E n  p l u s  d e s  1 5  sous-préfectures comprises 
dans la  l i ste ci-dessus, 38 autres, de moindre 
populati on,  soit  53 au total ,  ne voient passer 
AUCUN TRA I N  DE VOYAGEURS : 
PERO N N E  (80) • 
ST-G I RONS (09) • 
CHATEAU-G ONTI ER (53) • 
LE BLANC (36) • 
C H I N O N  (37) • 
B ELLEY (01 )  • 
LODEVE (34) • 
CONDOM (32) • 
LES A N D EL YS (27) • 
AMBERT (63) • 
MAM ERS (72) • 
YSS I N G EAUX (43) • 
CERET (66) • 
SARTEN E (20) • 
NYO NS (26) • 
VOUZI ERS (08) • 
BRI EY (54) • 
LA CHATRE (36) • 
N ERAC (47) • 
SEGRfo (49) • 
M ORTAG N E  (61 ) • 
LE VIGAN (30) • 
CHAROLLES (71 ) • 
BLAY E (33) • 
ROCHECHOUART (87) • 
M I R A N D E  (32) • 
N O NTRON (24) • 
ARG ELES-GAZOST (65) • 
BOULAY (57) • 
CHATEAU-C H I N O N  (58) • 
FORCALQ U I ER (04) • 
BARCELO N N ETTE (04) • 
CONFOLENS (16) • 
LARG ENT I ER E  (07) • 
FLORAC (48) • 
CASTELLA N E  (04) • 
G EX (01 ) 
CHATEA U-SALINS (57) • 
SANS TRA I N S ,  AUCUN ESPO I R  D ' END I G U ER 
LE FLOT AUTOMOBILE ! 
• S o u s - Préfe cture , dont  Dragu i g n a n ,  a n c i e n n e  
Préfectu re.  
• •  Préfecture.  
o Desserte e p i so d i q u e .  
N .  B .  : N i  l e s  v i l l e s  d e  b a n l i e u e ,  n i  ce l l e s  d e s  
D . O . M .  n ' ont ete p r i s e s  e n  c o m pte . Les c h i ffres 
d e  popu l a t i o n  sont ceux d u  rece n s e m e n t  de 1 975. 





T R A M WAY S A N C I E N S  
T R A M WAY S M O D E R N E S 
Si on leur parle de tramway, beaucoup 
d e  Français n' imaginent qu'un véhicule 
viei l lot répondant aux besoins d'une é­
poque révolue. Aussi,  lorsque les asso­
ciations d'usagers des transports propo­
sent de réuti l iser les tramways dans les 
gra ndes vi l les, font-el les naître quelques 
sourires, même chez les responsables 
les mieux informés, tant est vivace l ' i­
mage de marque d émodée de cette 
technique. Pourtant i l  ne s'agit pas de 
revenir en arrière ou  de faire du neuf 
avec du vieux : i l  suffit pour s'en con­
vaincre de visiter la Su isse, l 'Al lemagne, 
la Hollande et bien d 'autres pays eu­
ropéens : le tramway y est une tech­
nique sans cesse modernisée, qui  joue 
un rôle primordial dans les transports 
urbains. 
Nous nous proposons donc de répondre 
aux questions suivantes, qui  viennent 
tout naturellement à l'esprit : 
Pourquoi le tramway a-t-il disparu en 
France, alors qu'à l 'étranger il s'est au  
contraire développé ? 
Le tramway est-il u ne technique dépas­
sée ? 
Qu'est-ce que Je tramway moderne ? 
ESSOR ET REGRESSION DU TRAMWAY 
Vers la fin du XJX• siècle, la substitution 
de la traction électr ique à la traction h ip­
pomobi le ou thermique (vapeur) assure 
un essor vigoureux au tramway. Les ré­
seaux se développent dans de nom­
breuses vi l les, parfo is de  moins de 
20 000 habitants. En 1 932,  J 'ensemble des 
réseaux urbains et su b-urbains dépasse 
3 000 km. 
C'est pourtant  vers cette date que com­
mence la régression .  I l  n 'est pas diff i-
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ci le de comprendre pourquoi : l ' indus­
trie automobi le naissante a besoin de 
débouchés, i l  l u i  faut donc s 'attaquer aux 
transports publ ics .  Un formidable groupe 
de pression, toujours bien vivant, se met 
en place ; i l  réussit à convaincre l 'opinion 
que Je tramway est gênant pour la cir­
cu lation privée. Le laxisme des hommes 
polit iques fera le reste : on cesse de 
moderniser les i nfrastructures et Je ma­
tériel et, J 'une après J 'autre, les l ignes 
sont détruites (trois l ignes seulement 
subsistent · encore : à Li l le, St-Etienne et 
Marseille). (1 )  
I l  n'y a pas eu d 'échec technique du 
tramway, mais volonté de démantèlement. 
Le tramway est remplacé par l 'autobus, 
présenté à l 'époque comme étant plus 
souple au sein de la circulation géné­
rale, mais en fait beaucoup plus fragile ; 
1 950 : c'est la fin du premier acte ; plus 
rien ne d istingue Je véhicule collectif du 
véhicule privé. 
Le deuxième acte est mieux connu : 1 950-
1 970, c'est la période euphorique. La po­
l itique das transports est axée entière­
ment sur l 'expansion automobile. Dans 
l 'esprit des • responsables . ,  Je transport 
publ ic  n'a plus qu'une vocation de ser­
vice de dépannage, puisque J 'automobile 
doit se général iser et assurer la grande 
majorité des déplacements. L'urbanisa­
tion se développe sans que le réseau 
d'autobus puisse la structurer ou même 
s'y adapter. Les emboutei l lages appa­
raissent, et c'est le cycle infernal : au­
to bus lents et irrégu l iers , baisse de fré­
quentation,  déficit d 'exp lo itation , augme n­
tation des tarifs et blocage des investis­
sements, renforcement de la circu lation 
automobi le, ralentissement des autobus, 
etc. 
Evolution absurde qui mène à l 'asphyxie 
des vil les et à des coûts sociaux proh i ­
bit ifs. Evolution que d'a utres pays ont  
su en partie éviter, car les i ntérêts par­
ticu l iers n'ont pas réussi à s 'y imposer 
au  détriment de  l ' intérêt général autant 
qu 'en France. 
UNE TECHNIQUE DEPASSEE ? 
Depuis 1 970, les emboutei l lages et ·la  
• crise de l 'énergie • a idant, le mythe de 
l 'automobi le a du  plomb dans l 'a i le .  Mais 
on parle a lors surtout de transports fu­
turistes, dont l 'efficac ité n 'est pas dé­
montrée, certa ins relevant franchement 
du  gadget. Inventer des moyens de trans­
ports nouveaux  devient une  profession . 
Ce sera ! 'échec tota l .  Aucune innovation 
ne dépasse le stade expérimental ,  malgré 
la variété de la panopl ie  : Safège, Aéro­
tra in, Urba , Min itube, AT-2000, Aramis, 
Poma 2000. Comme par hasard, tous ces 
moyens de  transport étaient aenens, 
leur implantation n 'aurait pa s dérangé la 
circu lation automobi le . . . 
Les responsables sont b ien obl igés -
vers 1 976 - de revenir à la réalité. La 
publ icité ta pageuse en faveur  des sys­
tèmes • nouveaux • n'aura pu  masquer 
la vérité : ce qu i  manque, ce  n 'est pas 
une  technologie-miracle, c 'est la volonté 
d 'uti l iser immédiatement les technologies 
cla ssiques, à savoir  le tramway moderne, 
le tro lleybus,  l 'autobus - technologies 
parfaitement ada ptées dès que  l 'on con­
sent à leur donner des pr iorités de cir­
cu lation sur l 'automobi le.  
LE TRAMWAY MODERNE 
UN METRO DE SURFACE 
Le problème est donc de savoir  quel le est 
la place de chacune de ces techniques 
c lassiques. Mais auparavant i l  faut b ien 
préciser ce qu 'est aujourd 'hu i  le tram­
way,  qu' i l  s 'ag isse du  véhicule ou de 
l ' implantation des l ignes.  
Un tramway moderne ne  ressemble pas 
p lus à un tramway de 1 930 qu 'un  tra in 
Corai l  ne ressemble à un  autora i l  Bugatti. 
Le tramway est devenu un  véhicule con­
fortable, rapide ( i l  peut atteindre 90 km/h), 
très esthétique. Le plus gros progrès 
technologique, très récent, concerne le 
niveau sonore (roue à centre élastique, 
longs rai ls  soudés montés sur semelles 
élastiques) : le tramway est devenu s i­
lencieux. De nom breux • détai ls  • sont à 
remarquer : marchepieds escamotables et 
réglables ; espaces l ibres pour les cad­
dies, voitures d 'enfants et cha ises rou-
lantes ; sonorisation intérieure pour 
l 'an nonce des stations. Evoquons 
pour mémoire la grande fiabi lité et la 
fa ib le consommation d'énergie, qual ités 
bien connues des techniques ferroviaires. 
La capacité des rames peut atteindre 300 
personnes : aux heures de pointe, les 
rames peuvent être accouplées. 
Si autrefois les tra mway circulaient au 
mi l ieu des chaussées, sans protection 
contre la circulation automobile, i l  ne sau­
rait en être de même aujourd'hu i  : le tram­
way doit, de manière encore plus nette 
que l 'autobus, d isposer de pistes réser-
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vées. Le site propre intégral (plate-forme 
de 6,50 rn de largeur pour une double 
voie et commande automatique des feux) 
permet en effet une circu lation rapide,  u n  
débit  important e t  u n e  sécurité amél iorée : 
la vitesse commerciale varie de 20 à 25 
km/h. La construction de viaducs et de 
tunne ls  doit être évitée au  maximum : les 
nécessités du trafic automobi le n e  peu­
vent  en aucun cas justif ier ces infrastruc­
tures extrêmement coûteuses en m i l ! eu  
u rba in .  Notons enfin que si l es  a nc iens 
tram s  étaient dangereux pour  les deux­
roues, l ' im plantation du tramway en site 
propre l im ite ces interférences avec les 
deux-roues aux traversées perpendicu­
la i res où l 'on peut  d isposer des revête­
ments a ntidérapants : l 'expérience su isse 
ou hol landaise prouve que le tramway 
moderne ne  menace pas les cyc l istes. 
DES AVANTAGES MULTI PLES 
Les ava ntages du tramway sont très va­
r iés.  L ' intérêt qu' i l  présente pour les 
usagers est évident : confort, sécu rité , 
rapidité,  régu larité , f iabi l i té .  Le tramway 
est toujours plébiscité par le  pub l ic : 
l 'expérience montre en effet qu 'à l 'é­
tranger, le remplacement de l 'autobus par 
le  tra mway provoque rapidement un 
doublement de fréquentation.  
Pour les habitants des centres et rive­
ra ins  des lignes de tra nsport publ ic, 
l 'avantage du tramway sur l 'autobus 
tient à son si lence, son absence de pol­
lut ion, sa compatibi l i té avec les zones 
réservées aux piétons, son faible en­
combrement. 
Ava ntages enfin pour le contribuab le  : s i  
l e  tramway est coûteux (40 mi l l ions de  
francs le kilomètre, ce qui  peut sembler 
é levé) c'est un coût très inférieur à ce­
lu i  des autoroutes urbaines. De plus,  les 
débits sont supérieurs. Enfin, les coûts 
d 'exploitation sont fa ibles : en raison 
de ·la grande capacité des rames, on  n 'a 
pas besoin,  aux heures de poi nte, d e  
multiplier l e s  véhicules (2) ( i l  est impor­
tant de remarquer que le trolleybus, qui 
est en quelque sorte un  • autobus éco­
logique • n 'offre pas une capacité supé­
rieure à cel le de l'autobus). 
LE TRAMWAY, 
UN OUTI L PARMI  D'AUTRES 
Bien entendu, le tramway n'est pas la 
panacée. Son uti l isation n 'est justifiée 
en pratique que si le trafic escompté 
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est compr is  e ntre 1 500 et 1 5  000 per­
sonnes par heure et par sens à l 'heure de 
po inte. En  deça, l 'autobus, éventuelle­
ment a rticu lé suffit ; au delà, c'est le 
métro qui est n écessaire. 
Par conséquent dans une  agglomération 
moyenne,  de l 'ordre de 30 000 habitants, 
e n  général  seu ls 3 ou 4 it inéraires tra­
versant le  centre sont susceptibles 
d 'être équ ipés  en tramway. Sur les axes 
secondaires,  tro l leybus et autobus -
a rt icu lés o u  s imples - feront toujours 
l 'affaire,  car les zones desservies  sont 
mo ins  peup lées.  
VERS U N  RETOUR D U  TRAMWAY 
Le tra mway est un  out i l  remarquable, 
b ien  adapté à la desserte des axes lourds 
des agg lomérations de  moyenne impor­
tance, où i l  peut jouer le  même rôle que 
le métro dans les grandes métropoles. 
On n 'a pas besoin de l ' inventer : c'est 
fa it depu is  longtemps, et l ' industrie fer­
roviaires est prête à relancer sa fabri­
cation. Le retour du  tra mway est donc 
un iquement affaire de c la irvoyance et 
de volonté pol i t ique.  
E n  1 974, l 'Etat i nvita it une  qu inzaine de 
v i l les françaises à proposer des projets 
d ' implantat ion de tramway et prometta it 
son a ide  f inancière en cas de réalisa­
t ions.  J usqu ' ic i  deux v i l les seulement 
Nantes pu is  Strasbourg, ont vraimen; 
réagi  : le tramway nanta is  c i rculera en 
1 983. A Tou louse et à Grenoble, des 
études ont  été entreprises ma is n'ont 
pas encore débouché.  Quant  à Rouen, 
Toulon,  Nice, Bordeaux, ces  vi l les ne 
connaissent a ppara mment aucun pro­
b lème ! 
Pourta nt le tramway f in ira par s ' imposer 
tout comme le  tra in  pour la desserte 
des zones urbaines dans les aggloméra­
t ions disposant d 'une desserte ferro­
viaire : aux  habitants d ' imposer l 'accé­
lération d 'une évolution inévitable en fai­
sant pression sur leurs é lus ! 
.l ea n  SIVARDI II!!RE 
sec réta i re Général de l a  FNAUT 
Président de I'ADTC de G renoble 
(1 ) Où elles donnent toujours satisfaction au pu· 
blic car elles sont périodiquement modernisées. 
(2) Or dans une entreprise de transport urbain, 
les frais de personnel représentent 75 °/o des 
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